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O aquecimento global é um dos temas abordados da atualidade. As atividades 
humanas contribuem significativamente para este fenómeno, o que fez com que 
os governos repenssassem numa estratégia para diminuir as emissões de gases 
de efeito de estufa para a atmosfera. Para isso foi criado o Acordo de Paris que 
tem como objetivo combater as mudanças climatéricas. Para tal os países 
compormeteram-se a ter 13 milhões de veículos elétricos em circulação até 2020. 
Esta expansão será facilitada por parte de políticas efetivas do governo. 
Para tal, esta dissertação tem como objetivo estudar quais são as barreiras e 
motivações à compra de um veículo elétrico. Para isso foram avaliadas as 
varáveis: conhecimento, preço do veículo, ansiedade com a autonomia, 
infraestruturas, tempo de carregamento, preocupações ambientais e incentivos 
governamentais. 
Para estudar estas variáveis recorreu-se à execução de um inquérito online 
onde obtiveram-se 213 respostas, nas quais 94 já tinham conduzido um veículo 
elétrico. 
Os resultados evidenciaram que o conhecimento, as infraestruturas, o tempo 
de carregamento e os benefícios ambientais contribuem significativamente para 
a intenção de compra dos veículos elétricos. No entanto, apenas 11% dos 










Global warming is one of the topics covered nowadays. Human activities 
contribute significantly to this phenomenon, which has led governments to 
rethink a strategy to reduce greenhouse gas emissions to the atmosphere. To this 
end, the Paris Agreement was created with the objective of combating climate 
change. The countries agreed to have 13 million electric vehicles in circulation by 
2020. This expansion will be facilitated by effective government policies. 
To this end, this dissertation aims to study what are the barriers and 
motivations to purchase intention of electric vehicles. For this, the variables 
evaluated were: knowledge, vehicle price, range anxiety, infrastructure, charging 
time, environmental concerns and government incentives. 
In order to study these variables, an online survey was carried out in which 
213 results were obtained, in which 94 had already driven an electric vehicle. 
The results showed that knowledge, infrastructure, charging time and 
environmental benefits contribute significantly to the purchase intention of 
electric vehicles. However, only 11% of respondents "agree" or "fully agree" to 
purchase an electric vehicle in a future purchase. 
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Capítulo 1: Introdução 
1.1. O problema de pesquisa 
 
Um dos temas mais debatidos da atualidade são as alterações climáticas. Este 
termo é frequentemente utilizado para referir-se às mudanças climatéricas, 
designadamente o aquecimento global. Este fenómeno deve-se a causas naturais 
e a causas antropogénicas.  
As causas naturais dizem respeito a fenómenos do meio ambiente, como por 
exemplo, uma elevada atividade vulcânica, alterações da energia emitida pelo 
sol, entre outras. Por outro lado, as causas antropogénicas referem-se a emissão 
de Gases com Efeito de Estufa pelo Homem (Santos, 2005).  
O aquecimento global tem vindo a ser fonte de estudo devido às catástrofes 
que está a acontecer no mundo. Este acontecimento está a causar repercussões no 
planeta Terra como o degelo, extinção de espécies, terramotos, tsunamis, entre 
outros. Todos os exemplos anteriores tornam-se numa preocupação a nível 
mundial, e por esta razão certas organizações investigam soluções para atenuar 
os efeitos catastróficos do aquecimento global. 
Devido aos avanços tecnológicos no setor automóvel foi possível criar dois 
veículos amigos do ambiente: o veículo híbrido e o veículo elétrico. É de se 
salientar que a inserção destes dois veículos no mercado causará um impacto 
positivo tanto a nível da poluição do ar como do aquecimento da terra. 
O presente trabalho tem como finalidade responder à seguinte questão de 
investigação: “Quais as barreiras e motivações que levam à compra de um 
veículo elétrico?”. Para responder à questão foram avaliadas as variáveis: 
autonomia do veículo, preocupações ambientais, incentivos governamentais, 





Através dos resultados será possível concluir quais são as variáveis 
significativas para a intenção de compra de VE’s.  
É de salientar que a concretização deste trabalho é motivada pelo meu 
interesse pessoal inerente ao tema em questão. Os veículos elétricos são o futuro 
da humanidade. Através deles conseguimos melhorar as condições do mundo, 
como por exemplo a poluição. Eles são a chave para o futuro. 
1.2. Definição da pesquisa 
Para um enquadramento geral do tema é necessário compreender e fazer uma 
análise mais aprofundada de determinados conceitos em que o trabalho se 
fundamenta. 
Segundo Saxana e Khandelwal (2010), a sustentabilidade ambiental é a 
preocupação da qualidade de vida não só com o presente mas com as gerações 
futuras, de modo a garantir a proteção dos recursos vitais. Os gases de estufa 
produzidos pelas atividades dos seres humanos são um dos principais motivos 
para as mudanças climatéricas. A emissão total de CO₂ das atividades humanas 
de 1970 até 2011 é metado do total de emissões de gases global desde 1750 ( 
IPCC1, 2014). 
Lee e Lovellette (2011) afirmam que em 2010 havia cerca de 750 milhões de 
veículos ligeiros por todo o mundo. No entanto, este número poderá aumentar 
dia após dia, 1.100 milhões em 2030 e 1.500 milhões em 2050. Esses mesmos 
automóveis, contam com, aproximadamente, 10% do uso global da energia e 
emissões de gases com efeitos de estufa (Hawkins et al., 2012). Estes dados são 
bastante preocupantes para a atualidade visto que a combustão contêm um 







aquecimento global. Como podemos observar nos dados acima a sociedade da 
atualidade tem uma enorme dependências dos transportes rodoviários, e as 
empresas cada vez mais apostam em produtos mais amigos do ambiente. Para 
isso, os países começaram a apostar em transportes mais sustentáveis para 
diminuir a sua quota de emissão de gases de efeito de estufa. Várias marcas de 
automóveis tiveram avanços tecnológicos fazendo com que os motores de 
combustão fossem mais eficientes. Juntamente com esses avanços, vão surgindo 
alternativas para os transportes como a eletricidade. Neste trabalho iremos 
abordar os veículos elétricos. Um automóvel elétrico é movido apenas a 
eletricidade. O primeiro veículo elétrico apareceu em 1842 na Escócia. Baron e 
Legey (2011) afirmam que os veículos elétricos já foram fortes concorrentes dos 
automóveis a gasóleo e gasolina, mas acabaram por ser esquecidos e tiveram, 
desde os anos 1930, uma baixa participação na indústria automóvel. Porém, 
desde o lançamento do Toyota Prius, em 1997, averiguou-se no mercado norte-
americano um número cada vez maior de compras de automóveis híbridos e, 
mais atualmente, de veículos elétricos. A tecnologia do veículo elétrico possui 
uma baixa taxa de poluição e beneficia o consumidor uma vez que estes carros 
gastam menos com a alimentação do motor e com a manutenção do veículo 
automóvel. Visto isto, os veículos elétricos são capazes de atenuar o aquecimento 
global em 20 a 24%, comparativamente aos veículos que consomem gasolina ou 
diesel. No entanto, os veículos a gasolina conseguem reduzir a emissão de CO₂  
entre 10 a 14% comparativamente aos veículos a diesel (Hawkins et al., 2012). 
Visto isto, para reduzir a emissão de CO₂ seria importante introduzir na 
sociedade veículos amigos do ambiente como os veículos elétricos. 
No presente estudo pretendesse analisar quais são as barreiras e motivações à 








O estudo em questão é de natureza quantitativa, onde se estudam as relações 
entre variáveis medidas numericamente e se analisam através de um leque de 
técnicas estatísticas (Malhotra, 2006). A população-alvo deste estudo é 
constituída por indivíduos residentes em Portugal, de ambos os sexos, com 18 
anos ou mais e que já tenham carta de condução. Iremos usar o modelo da 
regressão linear múltipla. Para isso irá ser utilizado o programa SPSS para nos 
ajudar a calcular os coeficientes dos parâmetros escolhidos. 
As variáveis que irão ser observadas é conhecimento, disponibilidade em 
pagar, ansiedade com a autonomia, infraestruturas, tempo de carregamento, 
preocupações ambientais, incentivos governamentais e intenção de compra de 
um veículo elétrico. A recolha de dados irá ser feita através de um inquérito 
online. Este questionário vai ser transversal aos condutores de veículos elétricos 
e não elétricos. Depois da recolha dos dados iremos dividir o trabalho em dois 
modelos, modelo 1 que irá ser referente às barreiras à compra de um veículo 
elétrico e modelo 2 que irá ser referente às motivações à compra de um veículo 
elétrico. Com base nos resultados obtidos iremos ser capazes de examinar quais 
são as barreiras e motivações que levam à compra de um veículo elétrico. 
 
1.4. Estrutura do trabalho 
 





O primiero capítulo tem como objetivo contextualizar o tema em questão de 
uma forma mais ampla, explicando o que leva a ser importante introduzir o 
veículos elétrciso na sociedade. 
O segundo capítulo apresenta uma análise minuciosa sobre o aquecimento 
global, o setor dos transportes e as barreira e motivações que levam à compra de 
um veículo elétrico.  
O terceiro capítulo apresenta a metodologia utilizada. Este capítulo tem como 
objetivo descrever a metodologia utilizada bem como os modelos usados. 
O quarto capítulo apresenta a discussão e conlusão do trabaho bem como as 
























Capítulo 2: Revisão de Literatura 
Uma vez que o objetivo deste estudo é perceber quais são as barreiras e as 
motivações que levam os consumidores a comprarem veículos elétricos é 
importante perceber quais são os benefícios de obter estes veículos para o meio 
ambiente. 
2.1. Aquecimento global 
 
Nos dias de hoje, as mudanças climáticas recebem muita atenção. Em 2016 
entrou em vigor o Acordo de Paris que tem como objetivo reduzir o aquecimento 
global a um valor abaixo dos 2 °C. Em 2015, os EUA assinaram o Acordo 
Climático de Paris onde concordaram investir 3 bilhões de dólares. Em 2017, 
Barack Obama declarou uma doação de 500 milhões de dolares ao Fundo Verde 
para o Clima alguns dias antes de o presidente eleito Donald Trump assumir a 
presidência. No entanto, após a chegada do novo presidente, em Agosto de 2017, 
o departamento de Estado dos EUA divulgou um comunicado à imprensa 
declarando a intenção de se retirar do Acordo de Paris (Departamento de Estado 
dos EUA2, 2017). 
Devido aos avanços tecnológicos, os cientistas conseguiram recolher uma 
grande variedade de informação sobre a Terra e as suas mudanças climáticas. 







capacidade de reter o calor. Um aumento desses tipos de gases resulta em um 
aumento da temperatura na Terra (Global Climate Change: Evidence3, 2008).  
Nós conseguimos observar que os gases de efeito de estufa influenciam o clima 
de diversas formas: através do descongelamento dos glaciares, das rochas 
sedimentares, dos anéis das árvores, dos sedimentos oceânicos e lagos, entre 
outros. O National Research Council 4  (2016) afirmou que o processo de 
aquecimento está a ocorrer a uma taxa média dez vezes mais rápida que o 
aquecimento que ocorreu durante o período de recuperação da era do gelo. 
Existem diversas evidênicas que comprovam que as temperaturas globais têm 
vindo a aumentar: 
1. Em 2015, foi o primeiro ano em que registou-se uma temperatura  superior 
à média de 1880-1899; 
2. 15 dos 16 anos mais quentes ocorreram desde 2001 (Peterson et al., 2009); 
3. Após 1969, os 700 metros mais altos do oceano tornaram-se 0,302 graus 
Fahrenheit mais quentes (Levitus et al., 2009).  
De acordo com Polyak et al., (2009), o gelo registou declínios rápido. Não só 
apenas o gelo no mar Ártico, mas também as camadas de gelo da Groenlândia e 
da Antártica mostraram uma perda de massa. Por conseguinte, o degelo resulta 
num aumento do nível do mar. Segungo Church e White (2006) foi encontrada 
um aumento de 17 centímetros última década. 
 Para além do degelo, a acificação dos oceanos é também um problema 
derivado dos gases de efeito de estufa. As emissões de dióxido de carbono 
resultam em uma mudança química dos oceanos, pois absorvem parte do CO₂5. 









depois de ser realizados mais estudos afirma-se que poderá ter efeitos negativos 
sobre a vida no oceano, uma vez que as redes alimentares poderão ser 
impactadas (PMEL6, 2017). 
 
2.2. Impacto das atividades humanas no meio 
ambiente 
 
Ao longo dos anos a humanidade tem contribuindo para o aquecimento 
global. Em 2010, as atividades humanas lançaram para a atmosfera um total de 
46 bilhões de toneladas métricas de gases de efeito de estufa (expressas como 
equivalentes de dióxido de carbono). Em comparação com 1990, as emissões 
cresceram 35%. O uso e produção de energia, como combustíveis utilizados pelos 
veículos, resultaram na maioria das emissões de gases de efeito estufa (70%) 
(CAIT7, 2014). 
A longo prazo, o aquecimento global poderá trazer enormes custos e 
consequentemente diminuir a taxa de empregabilidade e o crescimento 
económico. Segundo Nordhaus (2013) se a Terra aqueçer 4ºC acima dos níveis 
pré-industriais haverá danos económicos que variam de 1% a 5% do PIB anual 
global. Estes danos para além de serem irreverssíveis irão afetar a economia a 
nível global. Um dos grandes medos das grandes nações é a diminuição do 
crescimento económico se caso investirem em demasia no combate ao 
aquecimento global. No entanto Barack Obama não acredita nisso, em um artigo 








não é necessário a diminuição do crescimento económico (Obama, 2017). Por 
exemplo, os EUA 8  reduziram as emissões de CO₂ 9  em 9,5% de 2008 a 2015, 
enquanto a economia do país experienciou um crescimento de 10%. Ele 
argumenta que, embora esse desacoplamento das emissões do setor de energia e 
do crescimento económico seja mais prevalente nos EUA, outras economias ao 
redor do mundo também mostram que isso é possível.  
No entanto, para haver mudanças a nível global será necessário a ajuda de 
todos os países. Uma vez que a emissão de gases de efeito de estufa por um país 
afeta os restantes. 
Em 1997 foi criado o protocolo Quioto, no entanto falhou miseravelmente 
quando os EUA se retiraram e outros países também não aderiram ao acordo. 
Temia-se que países individuais não tomassem medidas devido à falta de apoio 
entre os países. Portanto, o plano era que os países desenvolvidos apoiassem os 
países menos desenvolvidos com financiamento, para que eles tivessem os 
fundos financeiros para mudar para alternativas mais ecológicas (UNFCC 10 , 
2015).  
Em 12 de dezembro de 2015, o Acordo de Paris foi assinado por 196 partes. 
Esse quadro legalmente vinculativo foi definido para combater as mudanças 
climáticas. A ideia por trás do acordo é que, ao estabelecer uma meta ambiciosa 
coletiva, os países intensificarão e participarão individualmente, 
comprometendo-se que as emissões irão diminuir. Apenas os elementos do pacto 
real são juridicamente vinculativos. No Acordo de Paris de 2015, o objetivo seria 
que até 2030 exista 100 milhões de veículos eléticos. Em 2016, os países 
prometeram um total combinado de 13 milhões de veículos em circulação até 
 







2020. O cumprimento dessas duas metas exigirá a expansão rápida e contínua do 
setor de veículos elétricos. Essa expansão será facilitada em parte por meio de 
políticas efetivas por parte dos governos (Ballinger, 2019). 
 
2.3. Setor do transporte 
 
O setor do transporte é um dos principais culpados do aquecimento global. O 
uso de combustíveis fósseis acarreta um elevado custo ambiental, pois contribui 
enormemente para o efeito de gases de efeito de estufa (Rolim et al., 2012). Em 
2014 exitiam mais de 1,2 bilhão de veículos a motor em todo o mundo e estima-
se que até 2035 existam 2 bilhões (Voelckerm, 2011). De acordo com a última 
avaliação do Painel Intergovernamental sobre Mudanças Climáticas, 
aproximadamente 14% das emissões globais de gases de efeito estufa podem ser 
atribuídas ao setor do transporte (IPCC, 2014).  
Segundo o Banco Mundial (2018), as emissões de CO₂ do setor de transportes 
aumentaram 3,7% de 1995 para 2014. Visto isto, reduzir as emissões de transporte 
é portanto um elemento-chave para mitigar os riscos das mudanças climáticas 
(Berggren e Magnusson, 2012). Uma solução possível para ajudar a reduzir as 
emissões de CO₂ é a mudança dos meios de transporte para veículos elétricos. 
Eles são consideravelmente melhores para o meio ambiente, pois apresentam 
maior eficiência energética quando comparados aos veículos de combustão 
interna (Blok, 2007). Os VCI11 convertem energia em calor. Este é um problema 
que os motores elétricos não têm. Os VE’s12 atingem eficiências acima de 90% 
 
11 Veículo de combustão interna 





(The Engineering Toolbox, 2016), enquanto que os veículos a gasolina atingem 
25% e os de diesel 30% (Blok, 2007).  
Os VCI produzem poluentes nocivos, como óxidos de nitrogênio. Os VE’s 
produzem zero emissões diretas. Isso não apenas contraria as mudanças 
climáticas, mas como também ajuda a melhorar a qualidade do ar, especialmente 
nas áreas urbanas (Energy.gov13, 2017). 
No entanto, os VE’s também provocam danos ambientais. Estes danos são 
causados no processo de produção. Mais de um terço das emissões de CO₂ que 
ocorre durante o ciclo de vida de um VE14 ocorre durante o processo de produção. 
A bateria é uma parte particularmente prejudicial (Copenhagen Consensus 
Center15, 2016). 
Atualmente, a participação de mercado ainda é fortemente dominada pelos 
VCI. Os veículos elétricos representam apenas 1,8% do mercado total de 
automóveis (EEI, 2019). Quando se trata de veículos de duas rodas, 10% são 
elétricos. Isso se deve principalmente ao fato de os veículos elétricos de duas 
rodas serem populares na China. Eles passaram de uma participação de mercado 
de 1% em 2001 para 40% em 2020.  
Entre 2014 e 2015, foi encontrado um aumento de compra de 70% de VE. Mais 
de 550.000 VE foram vendidos em 2015. Na Holanda, a participação no mercado 
de VE aumentou para 10%, enquanto as vendas duplicaram. 
O país com maior participação de mercado de VE’s é a Noruega com 46% em 
2018. E de seguida a Islândia com 17% e depois a Suécia com 8 % (IEA16, 2019). 
Atualmente, os países mostram que têm intenções de participar na mudança 
de VCI para VE. A Grã-Bretanha alegou que encerraria todas as vendas de 
 
13 https://energy.gov/eere/electricvehicles/reducing-pollution-electric-vehicles 







veículos movidos a combustíveis fósseis até 2040 e a França manifestou ambições 
semelhantes (Pherby, 2017). A China exige que 12% de todos os veículos 
vendidos sejam totalmente elétricos ou híbridos até 2020. Até a Índia afirmou que 
deseja substituir todos os veículos movidos a combustíveis fósseis por veículos 
elétricos até 2030. Noruega, Finlândia e Suécia fizeram declarações semelhantes 
(IEA, 2019). 
Essas alegações foram todas feitas pelos governos. No entanto, se os 
consumidores continuarem a favorecer veículos a combustíveis fósseis, quão 
viáveis vão ser esses objetivos? É verdade que vimos um aumento na 
participação de mercado dos veículos elétricos, mas o número absoluto vendido 
destes veículos ainda é muito pequeno em comparação com os veículos a 
combustível fóssil, mesmo em países onde os veículos elétricos são subsidiados. 
Os consumidores são influenciados por vários fatores ao optar por comprar um 
veículo novo. 




Liao, Molin e van Wee (2016) identificaram que os recursos financeiros e 
técnicos dos VE’s são aspetos importantes na compra de um VE. Os recursos 
financeiros contêm o preço do veículo e têm uma influência alta e negativa na 
concessionária. Os recursos técnicos incluem a autonomia do veículo, tempo de 





Para além destas variáveis vai se estudar um aspeto social, a falta de 
conhecimento por parte dos consumidores. 
 
2.4.1.1. Falta de conhecimento 
 
Vários estudos demonstram que as pessoas têm pouco ou nenhum 
conhecimento sobre veículos elétricos (Hjorthol, 2013 e Jin, 2017). Como é o 
exemplo do estudo feito por Gyimesi e Viswanathan em 2011, que constatou que 
45% dos condutores inqueridos tinham pouco ou nenhum entendimento sobre 
VE. O estudo de Krause (2013) demonstra que cerca de 95% dos indivíduos não 
tinham conhecimento dos incentivos governamentais disponíveis e que cerca de 
dois terços não sabiam questões básicas sobre VE’s. Visto isto, informar os 
potenciais onsumidores sobre a existência de incentivos financeiros e vantagens 
tecnológicas dos VE é um passo necessário para aumentar as vendas deste 
produto.  
Segundo Gyimesi e Viswanathan (2011), quanto mais os consumidores 
estiverem expostos a VE’s maior será a probabilidade de valorizá-los e considerá-
los como uma opção para compras futuras. Quantas mais pessoas tiverem VE’s 
mais os condutores de VCI terão interesse em pesquisar sobre os benefícios de 
obter um VE. 
Alguns estudos afirmam que os potenciais adotantes não possuem o 
conhecimento para calcular quanto irão gastar em combustível se comprarem um 
veículo de combustão interna e um veículo elétrico, o que afeta a adoção dos VE’s 
(Caperello e Kurani, 2011, Turrentine e Kurani, 2007). Além disso, alguns autores 
afirmam que os consumidores não possuem conhecimento básico de cálculo dos 





elétricos (Caperello e Kurani, 2011; Sovacool e Hirsh, 2009, Lane e Potter, 2007). 
Além disso, 
Diamond (2009) afirma que a ausência de conhecimento por parte dos 
potenciais consumidores é uma das barreiras para a compra de veículos elétricos. 
Visto isto, apresenta-se a seguinte hipótese: 
Hipótese 1: A falta de conhecimento é uma barreira à intenção de compra de 
um veículo elétrico. 
 
2.4.1.2. Elevado preço do veículo 
 
Estudos feitos no Reino Unido (Graham-Rowe et al., 2012) retrataram que o 
preço de compra e os custos associados com o uso de VE’s influenciam potenciais 
compradores. Um VE tem, por norma, um preço superior a um VCI o que faz 
com que este fator seja uma barreira à compra do mesmo (Caperello e Kurani, 
2012; Graham-Rowe et al., 2012; Sovacool e Hirsh, 2009). Tran et al. (2013) 
demonstra que se o preço dos veículos a combustível alternativo não for 
competitivo com os dos VCI’s, os clientes preferirão os VCI’s.  
Os analistas fazem algumas sugestões sobre a competitividade futura dos 
preços dos VE’s em comparação com os VCI’s. Existem pessoas que acreditam 
que dentro de uma década os VE’s custarão tanto quanto os VCI’s.  
Segundo Nykvist e Nilsson (2015) o elevado preço dos VE’s provém dos custos 
da bateria. No entanto, devido aos desenvolvimentos tecnológicos e às 
economias de escalas diversas marcas conseguiram reduzir o preço deste bem, 
como é o exemplo da Tesla. Neste momento a Tesla tem um VE a custar 35.000 






Segundo Larson at al. (2014) a maior parte dos consumidores estão dispostos 
a pagar mais 1.000€ por um VE do que por um veículo a diesel ou gasolina.  
O preço inicial de um veículo elétrico é considerado uma das principais 
barreiras à compra do veículo (e.g., Jensen et al., 2013). Um dos estudos feitos em 
Portugal afirma que o preço é o que tem mais influência na decisão de compra 
deste tipo de veículos (Oliveira, Dias e Santos, 2015).  
Visto isto, propõem-se a seguinte hipótese: 
Hipótese 2: O preço elevado de um veículo elétrico é uma barreira à intenção 
de compra do bem. 
 
 
2.4.1.3. Ansiedade com a autonomia 
 
A range anxiety é definida como o medo de esgotar completamente o 
combustível de um veículos elétricos no meio de uma viagem (Neubauer e 
Wood, 2014). Como o único tipo de combustível de um VE é a eletricidade. 
Quando os motoristas são inexperientes e estão inseguros quanto à duração da 
viagem é difícil para eles adivinharem quanto tempo a bateria durará. E visto que 
a maioria destes veículos têm autonomia reduzida, em viagens longas será 
necessário mais que um carregamento.   
A ansiedade da distância diminuirá com a incerteza. Se aumentarmos as 
possibilidades de recarga enquanto o individuo viaja a ansiedade diminuirá. 
Bühler et al. (2014) afirma que os problemas da distância diminuem quando a 
experiência aumenta. O estudo de Franke e Krems (2013) confirma que a 
ansiedade devida à distância é um problema persistente, pois a perceção da 
distância continua sendo uma grande barreira para aceitação, mesmo com 





ansiedade da distância como uma das principais preocupações dos 
consumidores. 
Por esta razão, alguns autores como Luettringhaus e Nilsson (2012) e Egbue e 
Long (2012) afirmam que a autonomia do veículo elétrico é uma das principais 
barreiras para a adoção deste produto. 
Wolsink (2015) acredita que um dos grandes problemas da implementação de 
veículos a combustível alternativo é controlado em grande parte por questões de 
aceitação social. Um dos principais aspetos da aceitação social nesse estudo é a 
aceitação de todas as consequências da inovação. Por exemplo, uma diferença 
dos VE’s comparativamente aos restantes veículos é a distância que conseguem 
percorrer. Atualmente, os clientes que costumam dirigir têm veículos com 
autonomia de 800 km, por esta razão provavelmente só necessitam de reabastecer 
o veículo uma vez por semana. Enquanto que os VE’s precisam de carregar a 
bateria todos os dias. 
As condições climatéricas também são uma das preocupações em relação à 
bateria. Temperaturas elevadas trazem a necessidade de ligar o ar condicionado, 
o que resulta num maior consumo de bateria (Hosseinpour e Chen e Tang, 2015). 
No entanto, num estudo executado por Franke, Neumann, Bühler, Cocron e 
Krems (2012) é comprovado que a ansiedade não é sentida quando uma pessoa 
adquire um VE e que os consumidores infrequentemente se encontram em 
situações em que se sentem nervosos ou stressados devido aos quilómetros que 
os veículos podem percorrer. Em concreto Cocron et al. (2011) realizou um 
estudo em que mais de 94% dos inqueridos afirmavam que uma autonomia entre 
140 e 160 km era o suficiente para um VE. 
Visto isto, propõem-se a seguinte hipótese: 









As estações de carregamento são essenciais para os proprietários de um 
VE. Sem uma estação de carregamento os consumidores não podem carregar o 
veículo.  
Se existir mais estações de carregamento, a taxa de adoção de veículos 
elétricos irá subir uma vez que as pessoas poderão perder a range anxiety. No 
entanto, existem diversas barreiras para as estações de carregamento públicas, 
tais como a incerteza regulatória, falta de padronização e, acima de tudo, o alto 
custo. É aqui que o governo desempenha um papel importante. O governo é uma 
das partes que pode investir em infraestruturas de veículos elétricos, mesmo 
quando o plano de negócios é negativo. Se houver amplas estações de 
carregamento, as taxas de adoção de VE aumentarão.  
Eggers e Eggers (2011) afirmam que um dos problemas dos pós compra de 
veículos elétricos são as infraestruturas de rápido carregamento. 
Alguns autores concluem que fazer o carregamento em casa é visto como 
uma vantagem (Bühler et al., 2013) uma vez que alguns consumidores têm 
preocupações em relação ao carregamento público (Graham-Rowe et al., 2012). 
Baptista, Rolim e Silva (2012) fizeram um inquérito a portugueses sobre veículos 
plug-in relativamente ao carregamento público, obtiveram os seguintes 
resultados: 
• 70% dos potenciais compradores de veículos elétricos preferem carregar o 
automóvel em casa; 
• 70%-73% dos potenciais compradores de veículos elétrico fariam este 





A fácil acessibilidade a estações de carregamento parece ser essencial para a 
adoção do VE. Resultados de Dagsvik et. Al (2002) mostram que os VE’s só 
poderão competir com os VCI’s se a infraestrutura de carregamento estiver 
presente. O estudo de Silvester et al. (2013) confirma essas alegações e acrescenta 
que as infraestruturas são cruciais para a implantação da mobilidade elétrica 
Segundo a Motor 24 17  (2019), neste momento existem 500 postos de 
carregamento, onde no total contêm 1250 pontos de carregamento (tomadas). Em 
adição o projeto tem 60 pontos de carregamento rápido. 
Visto isto, propõem-se a seguinte hipótese: 
Hipótese 4: A falta de infraestruturas são uma barreia à intenção de um VE. 
 
2.4.1.5. Tempo de carregamento 
 
Yilmaz e Krein (2013), afirmam que o tempo de carregamento e a vida da 
bateria estão ligados às características do carregador da bateria. O carregador da 
bateria deve ser eficiente e confiável. Existem três tipos de carregamento: 
1. Menos eficaz, posto de carregamento normal. No entanto, o tempo de 
carregamento é bastante elevado, pode chegar a demorar 6 a 8 horas para 
carregar o veículo a 100% ( Motor 24, 2019). 
2. Através de postos de carregamento “semi-rápidos”. Este tipo de 
carregamento é o que normalmente todos os consumidores utilizam. Podem-
se encontrar nas cidades, ou através da compra do próprio equipamento. Um 
dos benefícios deste tipo de carregamento é que leva uma hora para carregar 








3. Através de postos de carregamento rápidos. Este método é o mais rápido. 
Neste caso o carregamento do veículo demora entre 20 a 30 minutos para 
carregar até 80% ( Motor 24, 2019). 
 
Visto isto, diversos autores como, Neubauer, Brooker e Wood (2012), Egbue e 
Long (2011) afirmam que o tempo de carregamento de um veículo elétrico tem 
vindo a ser uma das barreiras para a compra destes veículos.  
Anderson (2019) afirma que um dos problemas do tempo de carregamento é 
que em algumas situações quando as temperaturas estão baixas os utilizadores 
têm que ficar ao frio enquanto o veículo carrega.  
Visto isto, propõem-se a seguinte hipótese: 
Hipótese 5: O tempo de carregamento é uma barrerar à intenção de um 
veículo elétrico. 
2.4.2. Motivações 
No entanto, também existem pontos positivos à compra de um veículo 
elétrico. Que são as seguintes duas hipóteses: 
 
2.4.2.1. Preocupações ambientais 
 
Uma das principais razões da escolha de um veículo elétrico em relação a um 
VCI é o facto de os VE’s produzirem zero emissões. Chen et al. (2016) afirma que 
os fatores ambientais exercem influência sobre a intenção de compra dos 
consumidores na aquisição de veículos de combustível alternativo. Mais tarde o 
estudo de Anderson (2019) veio a reforçar esta ideia afirmando que a principal 





Graham-Rowe et al. (2012) afirma que os condutores de VE’s experienciam um 
“fator de bem-estar”, devido à conscientização do fator ambiental. 
Existe uma ampla gama de externalidades negativas decorrentes da queima 
de combustíveis fósseis. Pesquisas indicam que os VE’s são menos prejudiciais 
que os VCI’s, incluindo impactos ambientais e à saúde (Ke, Zhang, He, Wu e Hao, 
2017), embora Hawkins, Singh, Majeau-Bettez e Stromman (2012) apontem para 
algumas preocupações ambientais na fase de produção das baterias.  
Jochem, Doll e Fichtner (2016) descobriram que os VE’s eram vantajosos em 
comparação com os VCI uma vez que reduzem a dependência de petróleo e 
proporcionar benefícios às mudanças climáticas, poluentes atmosféricos e ruídos 
locais, especialmente nas cidades congestionadas. Propõem-se a seguinte hipóte-
se: 
Hipótese 6: As preocupações ambientais são uma motivação à intenção de 
compra de um veículo elétrico. 
 
2.4.2.2. Incentivos governamentais 
 
Para promover a adoção de VE’s, diversos países implementaram uma série 
de políticas de apoio, principalmente incentivos financeiros e fornecimento de 
infraestruturas de cobrança. Destas medidas políticas, os subsídios à compra de 
VE’s são vistos como importantes para incentivar a adoção (Sierzchula et al., 
2014). 
Um fator importante à compra de veículos elétricos é a perceção do 
consumidor sobre a política de apoio. Em 2007, os ministros da EU concordaram 
em definir três metas para 2020:  





• Aumentar a participação de energias renováveis no mix de energia para 
20%; 
• Melhorar a economia da energia em 20%. 
Em consonância com esses objetivos, a Comissão Europeia apoia uma 
iniciativa de electro mobilidade em toda a Europa, o Green eMotion, no valor de 
41,8 milhões de euros, para trocar e desenvolver know-how e facilitar a 
implantação de veículos elétricos na Europa (Comissão Europeia, 2012 ). Além 
desses apoios, os órgãos governamentais nacionais desenvolveram as suas 
próprias políticas de apoio para reduzir as emissões e potenciar a adoção de VE’s.  
No caso de Portugal, existem diversos programas que promovem a eficiência 
energética e a mobilidade elétrica, como por exemplo o Programa MOBI.E. Este 
programa é responsável por a instalação de postos de carregamento em cidades 
(Oliveira et al., 2015). O ministério do Ambiente fez um acordo com a MOBI.E. 
para a concessão de uma rede piloto, que tem lançamento previsto no início de 
Dezembro, o objetivo será construir mais de 600 postos de carregamento no 
primeiro trimestre de 2020. 
 Adicionalmente, em 2020 existe o apoio do Estado à compra de um veículo 
elétrico de 3 mil euros (mais 750 euros face ao ano anterior) para os particulares. 
No entanto, os veículos não podem custar mais de 62.500 euros e não podem ser 
vendidos no prazo de 2 anos. A dotação global para os apoios também foi 
aumentada em 350 mil euros, sendo em 2019 de três milhões de euros (Curvelo, 
P., 2019). 
Um estudo feito por Plotz (2017) afirma que um incentivo de 1.000€ iria 
aumentar as vendas de um VE em 16%. 
Contudo, associação ambientalista zero reforça que o Governo deve aumentar 
os apoios à compra de veículos elétricos por particulares, uma vez que em 





Adicionalmente o Governo português colocou isenção do pagamento do ISV 
(imposto sobre veículo) e do IUS (Imposto Único de Circulação) para os 
consumidores de veículos elétricos (Proposta de Lei n.º 257/XII).  
Visto isto, propõem-se a seguinte hipótese: 
Hipótese 7: Os incentivos governamentais são uma motivação à intenção de 
compra de um veículo elétrico. 
 
2.5. Modelo conceptual 
O objetivo desta dissertação é estudar as barreiras e motivações que podem 
influenciar a intenção de compra de um VE. Por esta razão foi elaborado o 
modelo conceptual apresentado na figura 1. 
O modelo conceptual inclui as barreiras mencionadas na revisão de literaturas: 
a falta de conhecimento, o preço elevado, a ansiedade com a autonomia, as 
infraestruturas e o tempo de carregamento. As variáveis referentes à motivação 
também foram mencionada no capítulo anterior: preocupações ambientais e 






Figura 1 - Modelo conceptual da intenção de compra de um VE 
As hipóteses apresentadas neste modelo são as seguintes: 
1. A falta de conhecimento é uma barreira à intenção de compra de um 
veículo elétrico. 
2. O preço elevado de um veículo elétrico é uma barreira à intenção de 
compra do bem. 
3. A ansiedade com a autonomia é uma barreira à intenção de um veículo 
elétrico. 
4. As infraestruturas são uma barreira à intenção de um veículo elétrico. 
5. O tempo de carregamento é uma barreira à intenção de um veículo 
elétrico. 
6. As preocupações ambientais são uma motivação à intenção de compra de 






















7. Os incentivos governamentais são uma motivação à intenção de compra 
de um veículo elétrico. 
 
Sendo que as a H1, H2, H3, H4, H5 são referentes às barreiras à intenção de 


























Capítulo 3: Metodologia 
A metodologia a ser adotada pode ser vista como uma das mais importantes 
etapas de uma pesquisa. Caso a escolha não seja a mais correta o estudo pode ser 
comprometido, e a questão de investigação pode não ser respondida. 
Neste estudo pertendesse dar resposta à questão de investigação que discorre 
sobre as barreiras e motivações que incentivam uma pessoa a comprar um VE. 
A metodologia de estudo adotada foi a que se considerou mais apropriada 
para testar as 7 hipóteses descritas no capítulo anterior. 
Em suma, neste capítulo iremos abordar a metodologia utilizada bem como os 
métodos de análise. 
3.1. Escolha da Metodologia 
 
De acordo com Homburg e Kromher (2016) a apresentação de dados é a base 
para uma pesquisa de mercado. A recolha de dados para uma pesquisa pode ser 
primária ou secundária. As informações já disponíveis são chamadas de dados 
secundários. No entanto, quando o pesquisador não tem dados secundários 
suficientes, terá que realizar outros estudos para os adquirir. Os estudos feitos 
pelo pesquisador são considerados de dados primários. Por esta razão, nesta 
pesquisa são utilizados dados primários e secundários. 
Primeiramente recolhemos dados secundários, que estão presentes no 
capítulo 2, na revisão de literatura. Foi utilizado diversas fontes, como relatórios, 
sites de internete, teses e dissertação, entre outras.  
Em relação aos dados primários, eles podem ser qualitativos ou quantitativos 





Neste estudo foi utilizado o método de pesquisa quantitativa. Este método tem 
como objetivo quantificar um problema utilizando a colheita de dados 
quantificáveis e observáveis (Gouveia, 2012). Este processo considera que todos 
os dados recolhidos podem ser traduzidos em informações, opiniões e números. 
Para além disso, foi utilizado um estudo de natureza exploratória, isto é, 
segundo Nogueira (2018) um estudo em que o investigador pretende perceber 
melhor o problema em questão. 
Também foi utilizado um estudo de natureza descritiva de modo a analisar as 
médias bem como a normalidade das variáveis. 
O presente estudo tem como principal objetivo estudar as barreiras e as 
motivações à compra de um veículo elétrico. Visto isto, a metodologia utilizada 
foi um questionário, que contém um conjunto de questões relacionadas com esse 
tópico. O questionário foi adaptado ao do trabalho de Nogueira, J. (2016). 
 
3.2. Metodologia da seleção de amostras 
 
A amostra exibe a seleção dos participantes que responderão à pesquisa. 
Blumberg (2011) afirma que um estudo geral precisa ter um tamanho amostral 
de pelo menos 50 a 100 participantes.  
A técnica de amostragem utilizada neste estudo é a amostragem não 
probalística, isto é, a seleção da população é aleatória e por essa razão, 
deconhecida. 
O método de amostra escolhido foi o por conveniência, no qual os 
participantes são escolhidos por sua acessibilidade (Bryman, 2011). Em 
particular, foi escolhido uma abordagem pessoal, onde foi publicado no facebook 





a pesquisa pode se espalhar por outras pessoas, o que pode resultar em mais 
respostas. A isto é chamado de amostragem de bolas de neve. Também foram 
feitos inquéritos (com um tablet) pela cidade de Santa Maria da Feira. A 
quantidade total de paticipantes nesta pesquisa foi de 213 inqueridos.  
3.2.1. Questionário 
 
A recolha de dados foi feita através de um questionário online utilizando o 
google forms. O questionário esteve disponível durante dois meses. 
O questionário foi realizado em português. Para garantir que os participantes 
não perdessem o foco, o questionário foi conciso e com um layout consistente. 
Foi realizado um teste piloto com 10 pessoas, de diferente faixas etárias, que 
avaliaram o questionário, pudendo ajudar-me a melhorar as questões e a 
compreensão das mesmas. O feedback foi recebido, o que resultou na alteração 
do fraseamento de certas perguntas. 
De acordo com Sahlqvist (2011), elaborar um questionário curto tem um efeito 
positivo na taxa de respostas. Por esta razão, o questionário elaborado que consta 
no anexo A é constituído por 35 questões. Segundo Kothari (2004), o questionário 
necessita de ser simples e curto para ter sucesso. Como as respostas eram 
fechadas, foi possível obter uma resposta mais rápida dos inquiridos e 
posteriormente o tratamento de dados também ficou mais simples. Este inquérito 
teve uma duração de cerca de 10 minutos. Este estudo foi transversal aos 
condutores de veículos não elétricos (por exemplo, veículos a gasolina, diesel, 
híbridos) e elétricos. Por esta razão, houve certas questões que só os indivíduos 






Houve uma questão em que os indíviduos poderiam colocar o seu parecer em 
relação às barreiras de compra de um veículo elétrico. Isto permite dar liberdade 
aos inqueridos de responder a sua própria opinião, o que pode resultar em 
informações adicionais, pois podem não constar na revisão da literatura. Receber 
uma resposta de um inquerido com as suas próprias palavras pode ser visto 
como algo vantajoso ( Kothari, 2004). 
A população-alvo do presente estudo foram indivíduos residentes em 
Portugal, do sexo feminino e masculino, que já tiverem carta de condução. O 
objetivo deste estudo foi encontrar uma amostra o mais heterogéneas possível. 
 
3.2.2. Escalas utilizadas 
 
Para este estudo foram utilizadas dois tipos de escalas: Likert e de Thustone. 
De modo a analisar as motivações e barreiras na compra de um veículo elétrico 
foram realizadas questões demográficas e questões relacionadas com aspetos 
pessoais dos inqueridos como o género, idade, rendimento individual mensal 
líquido, zona de residência e tempo de carta de condução. Deste modo podemos 
compreender se estas variáveis têm relevância no estudo. 
Para analisar o interesse dos indivíduos em relação a veículos amigos do 
ambiente foram colocadas no questionário duas questões, uma relativamente ao 
interesse em veículos que usam fontes de energia alternativas e outra em relação 
ao interesse em veículos elétricos. Para isso foi utilizada uma escala de Likert com 
5 graus, onde 1 significa “sem interesse” e 5 significa “muito interessado”. 
De modo a avaliar o conhecimento dos inquiridos sobre os veículos elétricos 
foi utilizada uma escala do tipo Likert com 5 graus, no qual 1 equivale a “nada 





Os veículos elétricos têm um preço mais elevado que um veículo 
convencional, por esta razão foi inquirido aos indivíduos o quanto eles estariam 
dispostos a pagar por um veículo elétrico comparativamente ao preço de um 
outro veículo. Estas questões foram mensurados numa escala de Likert com 5 
graus, onde 1 corresponde a “discordo totalmente” e 5 a “concordo totalmente”. 
Para avaliar a opinião sobre a autonomia de um veículo elétrico foram 
utilizadas 2 questões. Foi colocado dois itens mensurados pela escala de Likert 
com cinco graus, sendo que 1 equivale a “discordo totalmente” e 5 equivale a 
“concordo totalmente”. A questão relacionada com a preocupação da autonomia 
foi realizada numa escala de Linkert  de 4 graus sendo que 1 significa “nunca” e 
4 significa “sempre”. 
No caso das infraestruturas foi utilizada uma escala de Linkert com cinco 
graus, sendo que 1 equivale a “discordo totalmente” e 5 equivale a “concordo 
totalmente”. 
Para observar a opinião dos inqueridos sobre os benefícios ambientais foi 
utilizado uma escala de Linkert. Estas foram também constituída por cinco itens, 
mensurados de igual forma aos da escala anterior. 
O tempo de carregamento foi medido através de uma pergunta fechada, foi 
proposto 4 alternativas de resposta. 
Em relação aos incentivos governamentais foi utilizada uma pergunta fechada 
composta por 5 opções de resposta. 
Foi utilizada uma questão de múltipla escolha para avaliar quais são os fatores 
que têm maior barreira na compra de um veículo elétrico. Nesta questão foram 
colocadas as variáveis que se pretende analisar com este trabalho: falta de 
conhecimento, elevado preço de compra, autonomia da bateria, tempo de 
carregamento e infraestruturas. 






3.3. Análise de dados 
 
No presente estudo foi utilizado o método de análise quantitativa através de 
uma abordagem descritiva e exploratória. Primeiramente fizemos uma análise 
da estatística descritiva. Em segundo lugar, analisamos os dados através do 
método da regressão linear múltipla. Através deste método iremos verificar a 
relação entre 2 ou mais variáveis com a intenção de compra de um VE. 
Neste trabalho utilizou-se o programa SPSS – Statistical Package for Social 



















Capítulo 4: Apresentação e análise de 
resultados 
Neste capitulo irá ser apresenntado a análise dos resultados. 
Primeiramente iremos analisar a demografia da nossa amostra através de uma 
análise descritiva. Seguidamente iremos obeservar a estatística descritica das 
variáveis relacionadas com as barreiras e com as motivações.  Iremos  também 
observar a normalidade das variávies. E na quarta parte iremos analisar os dois 
modelos da regressão linerar múltiplo. O primeiro é relacionado com as barreiras 
e o segundo com as motivações à intenção de compra de um VE. 
4.1. Caracterização da amostra 
 
A primeira parte dos resultos é referente a dados demográficos dos 
participantes. Isto incluí género, idade, rendimento líquido, tipo de veículo 
utilizado e fonte de energia do veículo. 
No inquérito realizado obteve-se 213 respostas, sendo que 54% dos inqueridos 
eram do sexo feminino e 46% do sexo masculino (Tabela 1). 
 
Género N % 
Feminino 115 54 
Masculino 98 46 
Tabela 1 - Amostra estatística do género 
  
Em relação à idade apesar da pergunta no inquérito ter sido aberta, as 





A maior parte dos inqueridos têm entre 18 e 28 anos, sendo que estes são cerca 
de 51% do total da amostra, de seguida com 23% é pessoas com idade entre os 29 
e os 38 anos e apenas 6% dos inqueridos têm idades entre os 49 e os 58 anos 
(Tabela 2). 
 
Idade N % 
18-28 109 51% 
29-38 48 23% 
39-48 42 20% 
49-58 13 6% 
>58 1 0% 
Tabela 2 - Amostra estatística da idade 
 
No que diz respeito aos rendimentos, cerca de 39% tem um rendimento 
líquido entre os 500€ e os 1000€, de seguida 29% um rendimento de 1001€ a 1500€. 
Ainda podemos verificar que apenas 1% dos inqueridos recebe mais de 2500€ 
(Tabela 3). 
 
Rendimento individual líquido N % 
Não tenho rendimento 27 13% 
Menos de 500€ 7 3% 
De 500€ a 1000€  84 39% 
De 1001€ a 1500€ 61 29% 
De 1501€ a 2000€ 21 10% 
De 2001€ a 2500€ 10 5% 
Mais de 2500€ 3 1% 






Relativamente ao tipo de veículos que os inqueridos utilizam no seu 
quotidiano cerca de 94% utilizam automóvel e 6% utilizam o motociclo (Tabela 
4). 
 
Tipo de veículo N % 
Automóvel 200 94% 
Motociclo 13 6% 
Tabela 4 - Amostra estatística do tipo de veículo 
 
Quanto á fonte de energia utilizada a maioria dos inqueridos utiliza veículos 
a diesel (47%), sendo que 38% utiliza veículos a gasolina e apenas 6% utiliza 
veículos elétricos (Tabela 5). 
 
Fonte de energia N % 
Diesel 100 47% 
Gasolina 82 38% 
Elétrico 13 6% 
Híbrido 10 5% 
GPL 8 4% 
Tabela 5 - Amostra estatística da fonte de energia 
 
Através da Tabela 6 podemos verificar que 75 % dos inqueridos têm carta de 
condução entre 3 a 20 anos. 
 





Até 2 anos 20 9% 
3 a 20 anos 160 75% 
Mais de 20 anos 33 15% 
Tabela 6 -  – Amostra estatística do tempo de Carta 
 
Neste trabalho foram estudadas variáveis relacionadas com as barreiras e 
motivações à compra de um veículo elétrico. 
Em média os individuos estão pouco familiarizados com os VE. 
Em relação ao preço de um veículo elétrico foram feitas 6 questões. Sendo que 
em média os inqueridos discordam com a afirmação: que não estariam dispostos 
a adquirir um VE independentemente do preço. No entanto, em média os 
inqueridos discordam em pagar até 10.000€ a mais por um VE do que por um 
VCI. E para além disso, discordam que o preço de compra de um VE não seria 
importante. 
Relativamente à ansiedade com a autonomia, apenas 94 pessoas já tinham 
experienciado conduzir um V. Em média os inqueridos concordam que sentem-
se mais preocupado com autonomia enquanto consuzem um VE do que um VCI. 
Em relação ao tempo de carregamento, em média os inqueridos estariam 
dispostos a esperar de 6 a 10 minutos pelo carregamento total do veículo. 
A variável infraestruturas foi avaliada em 5 questões. Na maior parte das 
respostas os inqueridos nem concordam nem discordam com as informações, o 
que demonstra que não têm conhecimento/opinião referente à questão. Apenas 
na afirmação, “Tenho acesso a estacionamento próprio para o carregamento de 
um VE perto da minha residência.” em média os inquiridos responderam que 
discordavam. 
Relativamente aos benefícios ambientais, foram apresentadas 4 questões. Em 





Os incentivos governamentais são vistos em média como importantes para os 
inqueridos, ou seja, que eles concordam que os incentivos podem acelarar a 
introdução de VE no mercado. 
Por último foi avaliada a variável intenção de compra, no qual em média os 
inqueridos não condordam nem discordam em comprar um VE numa futura 
compra. 
 
Variáveis Itens N Média Desvio 
Padrão 
Conhecimento Familiariedade com 
VE's 
213 3,338 0,08281 
Preço do veículo Disponibilidade 1 213 2,2113 0,08279 
Disponibilidade 2 213 3,4413 0,08266 
Disponibilidade 3 213 3,2113 0,08645 
Disponibilidade 4 213 2,4178 0,0852 
Disponibilidade 5 213 1,7418 0,06363 
Disponibilidade 6 213 1,6948 0,06608 
Ansiedade com a 
Autonomia 
Ansiedade 1 94 3,4787 0,11291 
Ansiedade 2 94 3,7979 0,09985 
Tempo de 
carregamento 
Carregamento 213 2,4413 0,6145 
Infraestrutura É possível carregar um 
veículo elétrico 
com uma tomada 
elétrica comum  





Não terei possibilidade 
de carregar um 
veículo elétrico em casa 
213 2,8357 0,909092 
A nossa sociedade 
oferece os meios e 
instrumentos 
necessários para 
utilizar um veículo 
elétrico. 
213 2,4789 0,07093 




213 2,6479 0,7269 
Tenho acesso a 
estacionamento 
próprio para o 
carregamento de um 
veículo elétrico perto 
da minha residência.  
213 2,2817 0,08406 
Benefícios Ambientais A utilização de 
veículos elétricos reduz 
os efeitos das alterações 
climatéricas 
213 3,8592 0,0704 
A utilização de 
veículos elétricos 





diminui a sua pegada 
ecológica.  
A utilização de 
veículos elétricos ajuda 
a preservar o ambiente.  
213 3,8779 0,06768 
A utilização de 
veículos elétricos reduz 
o consumo de recursos 
naturais. 








213 3,2911 0,7958 
Tabela 7 - Estatística descritiva 
4.2. Normalidade 
Os testes da normalidade são usados para averiguar se a distribuição de 
probabilidade associada a um conjunto de dados poder ser aproximada pela 
distribuição normal. 
Como o objetivo deste trabalho é analisar a regressão linear múltipla de 2 
modelos, a normalidade dos resíduos é um pressuposto essencial para que os 
resultados do modelo sejam confiáveis. Podemos verificar a normalidade de 
diversos modos, um deles é pelo teste de Kolmogorov-Smirnov 
O teste Kolmogorov-Smirnov, também designado por teste KS ou teste K-S é 
utilizada para estudar a distribuição de uma variável, numa determinada 





Através do SPSS conseguiu-se averiguar que os valores-p são inferiores a 0,05 
(Tabela 8), o que significa que a distribuição das variáveis não é normal. No 
entanto, o teste KS não é o mais exato, uma vez que é provável que se desvie da 
normalidade. Por esta razão foi utilizado outro método, recorreu-se à análise das 
estatísticas achatamento e assimetrias. As médias de assimetria permitem 
distinguir as distribuições simétricas das não simétricas. Através da tabela 8 
conseguimos observar que os valores de achatamento das variáveis encontram-
se entre -1,262 e 1,175 e os valores de assimetria encontram-se entre -1,116 e 1,314. 
Segundo o autor Marôco (2011) afirma que existe distribuição normal se as 
variáveis tiverem valores de achatamento e assimetria inferiores a 7 e 3 
respetivamente. Desta forma podemos concluir através dos valores se encontram 






K-S Assimetria Achatamento 
Variáveis Estatística Sig. 
Conhecimento 0,196 0 -0,432 -0,615 
Preço do veículo 0,245 0 0,72 -0,615 
0,246 0 -0,477 -0,824 
0,25 0 -0,348 -1,028 
0,233 0 0,487 -0,927 
0,29 0 1,286 1,175 
0,337 0 1,314 0,924 
Ansiedade com a 
Autonomia 
0,321 0 -0,698 -0,396 







0,243 0 0,158 -0,715 
Infraestrutura 0,213 0 -0,267 -1,154 
0,2 0 0,085 -1,262 
0,246 0 0,302 -0,821 
0,18 0 0,145 -0,639 
0,234 0 0,669 -0,631 
Benefícios Ambientais 0,31 0 -1,084 0,886 
0,329 0 -1,155 1,056 
0,314 0 -1,116 1,164 
0,295 0 -0,861 0,114 
Incentivos 
governamentais 
0,27 0 1,265 2,08 
Intenção de 
compra 
0,203 0 -0,441 -0,51 






4.3. Teste validação das hipóteses 
 
No início do estudo foram propostas 7 hipóteses, para testá-las recorreu-se ao 
método da regressão linear múltipla. Este método é usado para determinar se 
uma variável dependente contínua pode ser prevista por um conjunto de  
O método da regressão linear só pode ser executado se os pressupostos forem 
verificados. Para isso foi realizado testes para confirmar os pressupostos. 
Inicialmente, foi realizada a análise dos resíduos de um valor médio nulo (Tabela 
9 e 10).  
 
 
Mínimo Máximo Média Desvio 
Padrão 
Valor Previsto 1,4507 5,2849 3,5638 0,68152 
Resíduo -3,4384 2,5525 0 1,06721 
Erro Valor previsto -3,101 2,525 0 1 
Erro Resíduo -3,134 2,327 0 0,973 
Tabela 9 - Estatística de resíduos do modelo das barreiras 
 
 
Mínimo Máximo Média Desvio 
Padrão 
Valor Previsto 1,4805 4,02 3,2911 0,52815 
Resíduo -2,9124 2,90889 0 1,03436 
Erro Valor previsto -3,428 1,38 0 1 
Erro Resíduo -2,802 2,799 0 0,995 






Logo após foi realizado o teste do pressuposto da independência dos resíduos 









1 0,538ᵅ 0,29 0,249 1,09711 1,837 
 
Tabela 11 - Resumo do modelo das barreiras 
 






2 0,455ᵅ 0,207 0,199 1,03927 2,098 
 
Tabela 12 - Resumo do modelo das motivações 
 
Por último, testou-se o pressuposto da multicolinearidade, onde os valores de 
Variance Inflaction Factor (VIF) têm de ser inferiores a 10 e os valores de 
tolerância têm que ser aproximadamente zero (Marôco, 2011), podemos observar 










Modelo Tolerância VIF 
1 (Constante) 
  
Conhecimento 0,932 1,073 
Disponibilidade 0,913 1,096 
Autonomia 0,863 1,158 
Infraestrutura 0,831 1,204 
Carregamento 0,79 1,265 















Tabela 14 - Estatíticas colinearidade do modelo das motivações 
 
Para estudar as hipóteses foram realizados 2 modelos. Um relacionado com as 
barreiras à compra de um veículo elétrico e outro relacionado com a motivação 
para comprar o veículo elétrico. 
O primeiro modelo tem como objetivo analisar as variáveis que nos permite 
verificar as barreiras à compra de um veículo elétrico, para isso foram utilizadas 
as seguintes hipóteses: H1, H2, H3, H4 e H5), por esta razão foram definidas 
como variáveis explicativas as “Infraestruturas”, “Conhecimento”, “Ansiedade 
com a autonomia”, “Disponibilidade a pagar” e o “Tempo de carregamento”.  
Através do valor do R² ajustado=0,249 podemos concluir que o modelo linear 
relativo às barreiras explica 24,9% da intenção de compra de um VE (tabela 15) 
Na tabela 15 encontram-se os bestas estandardizados e o seu nível de 
significância. Os Betas representam a variação esperada na resposta da intenção 
de compra por cada unidade das variáveis independentes, quando todos os 
restantes repressores são constantes. Através dos resultados presentes na tabela 
15 conseguimos concluir se as hipóteses são rejeitadas ou aceitadas. Para as 











Betas Estandardizados Sig 
Conhecimento 0,253 0,008 
Disponibilidade 0,147 0,122 
Autonomia -0,096 0,325 
Infraestrutura 0,353 0,001 
Carregamento 0,067 0,51 
R² Ajustado 0,249 - 
Tabela 15-Barreiras à intenção de compra de um veículo elétrico 
 
O anexo 16 confirma que o modelo é estatisticamente significativo 











Regressão 43,196 5 8,639 7,177 ,000ᵇ  
Resíduo 105,921 88 1,204     
Total 149,117 93       
Tabela 16  - ANOVA do modelo das barreiras 
 
Modelo 







Regressão 59,136 2 29,568 27,376 ,000ᵇ   
Resíduo 226,817 210 1,08     
Total 285,953 212       
Tabela 17  - ANOVA do modelo das barreiras 
 






Segundo o valor-P (valor-p=0,008) podemos verificar que a variável 
conhecimento contribui significativamente para o modelo e devido ao coeficiente 
ser positivo (β=0,253) podemos concluir que apresenta um efeito marginal 
positivo sobre a intenção de compra de um veículo elétrico. Por outras palavras, 
quanto maior for o conhecimento de um individuo sobre VE’s maior será a sua 
intenção de compra. Por outro lado, quanto menor for o seu conhecimento 
implicará uma menor intenção de compra. Por esta razão, a hipótese 1 não se 
rejeita. 
 
Hipótese 2: O preço inicial dos veículos elétricos é uma barreira à compra de 
um VE. 
O preço teve um efeito positivo na adoção de um VE. Os participantes não se 
importam de pagar um preço superior para obter um veículo elétrico. No 
entanto, a variável preço não alcançou significância no modelo hierárquico 
(β=0,0147, valor-p=0,122). Por esta razão a hipótese é rejeitada. 
 
Hipótese 3: A ansiedade com a autonomia é uma barreira ao comportamento 
de compra de um veículo elétrico. 
A range anxiety apresenta um efeito marginal negativo sobre a intenção de 
compra, no entanto esta variável não é significativa (β=-0,096 , valor-p=0,325). 
Visto isto a H3 é rejeitada. 
 
Hipótese 4: As infraestruturas em Portugal são uma barreira à compra de um 
veículo elétrico 
As infraestruturas apresentam um efeito marginal positivo na intenção de 
compra de um veículo elétrico, e também atingiram o nível de significância 






Hipótese 5 : O tempo de carregamento é uma barreira à adoção de um veículo 
elétrico. 
 A variável tempo de carregamento apresenta um efeito marginal positivo e 
não é significativa (β=0,067 , valor-p=0,51). Por esta razão a H5 é aceite, uma vez 
que quanto maior for o tempo de carregamento, menor será a intenção de 
compra. 
 
 Para testar as hipóteses referentes à motivação de compra de um VE foi 
criada uma segunda regressão (H6 e H7). Foram apresentadas como variáveis 
independentes os benefícios ambientais e os incentivos governamentais, e como 














R²  0,199  
Tabela 18 - Motivações para a intenção de compra de veículos elétricos 
 
Através dos resultados dados conclui-se que o modelo é significativo (valor-
p=0,000). O valor R² ajustado= 0,199 permite-nos concluir que 19,9% da variação 
da intenção de compra de um veículo elétrico é explicada pelo modelo que 
contêm as variáveis benefícios ambientais e incentivos governamentais para a 
compra de VE’s. 





Hipótese 6 : As razões ambientais é um dos motivos da compra de veículos 
elétricos 
Os benefícios ambientais têm um efeito positivo sobre a intenção de compra e 
esta variável é significativa (β=0,434 , valor-p=0,00). Visto isto a H6 é aceite. 
 
Hipótese 7: Governo concede incentivos financeiros à compra de carros 
elétricos  
A variável incentivos governamentais não é significativa e tem um feito 
negativo na intenção de compra de um VE ( β=-0,088, valor-p=0,156). Por esta 





















Capítulo 5: Discussão e Conclusões 
Neste capítulo, apresentaremos os resultados em relação à pergunta do 
estudo: “Quais são as barreiras e motivações à compra de um VE em Portugal?”. 




Hipótese 1: A falta de conhecimento é uma barreira à intenção de compra de 
um veículo elétrico. 
Segundo Diamond (2009) a falta de conhecimento por parte dos consumidores 
é uma das principais barreiras à compra de VE’s. No presente estudo foi 
confirmado que quanto maior o conhecimento do potencial consumidor maior 
será a sua intenção de compra de um veículo elétrico. Os inqueridos apresentam 
uma média de 3,34 em relação à familiarização de um VE, o que demonstra que 
os consumidores ainda não têm um conhecimento avançado sobre VE’s. 
 
Hipótese 2: O preço elevado de um veículo elétrico é uma barreira à intenção 
de compra do bem. 
A variável disponibilidade a pagar foi usada para perceber se o preço inicial 
elevado é uma barreira à compra de VE’s. Através do modelo da regressão linear 
múltipla averiguou-se que a variável não é significativa e que existe um efeito 
positivo entre a variável intenção de compra e a disponibilidade a pagar. Visto 
isto, quanto maior for a disponibilidade a pagar maior será a intenção de compra. 





E averiguou-se que os inqueridos discordam ou discordam totalmente em 
estarem dispostos a parar mais 10.000€. Este estudo evidencia que o preço tem 
um efeito negativo na intenção de compra, tal como a maior parte dos estudos 
feitos sobre este tópico (e.g., Graham-Rowe, Gardner, Abraham, Skippon, 
Dittmar, Hutchins e Stannard, 2012, Curtin, Shrago e Mikkelsen, 2009; Axsen e 
Kurani, 2013; Krause, Carley, Lane e Graham, 2013, Caperello and Kurani, 2011, 
, Lieven et al., 2011, Zhang et al., 2011, Graham-Rowe et al., 2012, Sovacool and 
Hirsh, 2009, Egbue and Long, 2012, Jensen et al., 2013).  
As conclusões do estudo de Larson at al. não se verificou válidoApenas 52% 
dos inqueridos “concordam” e “concordam totalmente” em pagar mais 1.000€ 
por um veículo elétrico do que por um veículo convencional.  
Jensen et al. (2013) afirma que o preço inicial de um VE é considerado uma das 
principais barreiras à aquisição do produto. Na questão: “Quais dos fatores 
considera ter maior barreira na compra de um veículo elétrico?” o ponto “elevado 
preço de compra” obteve 164 respostas, correspondendo a 80% das respostas. O 
que significa que os inqueridos acham que a esta variável é a que causa maior 
barreira à compra de um VE. 
 
Hipótese 3: A ansiedade com a autonomia é uma barreia à intenção de um 
veículo elétrico. 
Segundo Hidrue et al. (2011) a ansiedade é uma das principais barreiras à 
compra de VE’s. Esta variável foi apenas avaliada no presente estudo aos 
inqueridos que já tivessem experienciado conduzir um VE. Os resultados 
demonstraram que existe uma relação negativa entre a ansiedade com a 
autonomia e a intenção de compra. No inquérito foi ainda questionado 
“…quantos quilómetros acha que necessitaria, no mínimo, para considerar a 





que aceitariam comprar um VE se a autonomia fosse inferior ou igual a 200km. 
Isto demonstra contraste com o estudo feito por Cocron et al. (2011). 
No inquérito, 54% das pessoas sentem se “sempre” ou “muitas vezes” 
tensas/preocupadas com a autonomia do veículo. E 47% dos inqueridos 
consideram que a autonomia é uma das maiores barreiras à compra de um VE. 
Este facto vai em conta com o estudo de Luettringhaus e Nilsson (2012) e Egbue 
e Long (2012). 
 
Hipótese 4: A falta de infraestruturas são uma barreia à intenção de um VE. 
As infraestruturas de Portugal relativas a veículos elétricos concluiu-se que 
são significativas na intenção de compra. Neste sentido, o estudo feito por 
Silvester et al. (2013) continua a ser confirmado, uma vez que esta variável é 
ponderada pelos inqueridos no momento de compra do VE. 
 
Hipótese 5: O tempo de carregamento é uma barreira à intenção de um 
veículo elétrico. 
Em relação à variável tempo de carregamento aporou-se que quanto maior for 
o tempo de carregamento, menor será a intenção de compra de um VE. Na 
revisão de literatura foi mencionado um estudo que referia que um carregamento 
rápido para VE’s demoraria dentro de 15 a 30 minutos (Yilmaz e Krein, 2013). 
Segundo os resultados da amostra isto não se verifica, uma vez que apenas 17% 
dos inqueridos estão dispostos a esperar mais de 15 minutos para carregar 
completamente um VE. 
Relativamente às motivações que levam um consumidor a comprar um VE, 
apenas uma das duas variáveis consideradas são significativas para explicar a 






Hipótese 6: As preocupações ambientais são uma motivação à intenção de 
compra de um veículo elétrico. 
Anderson (2019) afirmou que a principal razão da procura de um VE é devido 
à preocupação com o meio ambiente. O presente estudo veio a constatar esse 
facto uma vez que esta variável obteve o coeficiente mais alto em relação à 
intenção de compra. Para além disso, esta variável é significativa na intenção de 
compra de um VE. Para avaliar esta variável foram colocadas 4 perguntas, sendo 
que 62% dos inqueridos reponderam que “concordam” e “concordam 
totalmente” nas 4 questões. 
 
Hipótese 7: Os incentivos governamentais são uma motivação à intenção de 
compra de um VE. 
Segundo Sierzchula et al., (2014) os incentivos financeiros são vistos como 
importantes para a incentivar o consumidor a comprar um VE, no entanto no 





A venda de veículos elétricos em Portugal decresceu 16,4 % em 2019 face 2018.  
No entanto o país continua com uma quota de mercado elevada.  
É importante perceber o porquê deste decréscimo para que nos restantes anos 
exista uma subida. 
A falta de conhecimento contribui significativamente para o modelo. Quanto 
mais conhecimento um indivíduo tiver maior são as chances de ele pensar em 





um VE não têm um conhecimento aprofundado sobre o veículo e quais os 
benefícios que ele trás.  
O preço elevado dos veículos elétricos continua a ser uma das principais 
barreiras à compra deste veículo. Apesar de no modelo demonstrar que esta 
variável não é significativa, as respostas dos inqueridos dizem o contário. Sendo, 
que na questão: “ Quais dos fatores considera ter uma maior barreira na compra 
de um veículo elétrico?”, 164 pessoas responderam que era o preço elevado 
Uma das grandes barreiras à compra de um VE é a autonomia de um veículo. 
Para comprar um VE com mais autonomia o consumidor terá que despender 
mais dinheiro. E como vimos anteriormente o preço elevado é uma barreira à 
compra deste produto. Por esta razão consumidores vão escolher veículos com 
menos autonomia no entanto vai causar a range enxiety, ou seja, a ansiedade com 
a autonomia. A ansiedade com a autonomia não contibui significativamente para 
o modelo, no entanto é uma das grandes preocupações dos consumidores de VE. 
No inquérito 54% das pessoas sentem-se “sempre” ou “muitas vezes” 
tensas/preocupadas com a autonomia do veículo, o que faz com que esta variável 
seja uma barreira á compra de um VE. 
No entanto a ansiedade com a autonomia poderá diminuir se houver mais 
postos de carregamento em Portugal. Atualmente existem 500 postos de 
carregamento. No estudo foi demonstrado que as infraestruturas contribuem 
significativamente para a intenção de compra de um VE, ou seja, se aumentarmos 
as infraestruturas irá aumentar a compra de VE. 
Relativamente aos postos de carregamento, segundo os resultados apenas 17% 
dos inqueridos estão dispostos a esperar mais de 15 minutos para carregar 
completamente um VE. 
Umas das medidas elaboras pelo governo para aumentar a compra de VE foi 





subiu 750 euros, sendo em 2020 3 mil euros. Apesar desta variável não ser 
significativa para o modelo, a maior parte dos inqueridos respondeu que os 
incentivos governamentais são importantes para introduzir o veículo no 
mercado. 
Apesar das preocupações ambientais terem influência na intenção de compra 
do VE, esta variável não é suficientemente forte para aumentar a intenção de 
compra de um consumidor.  Na útima questão do inquérito foi questionado se 
numa futura compra de uma viatura nova os inqueridos poderavam a compra 
de um VE e apenas 11% respondeu “Concordo totalmente”. Isto demonstra que 
os cidadões portugueses ainda não cosideram que os pontos positivos de um VE 
compençam os pontos menos bons. 
 
5.3. Recomendações futuras 
 
Neste capítulo iremos mencionar as limitações do presente estudo em relação 
à escolha dos participantes, os métodos escolhidos, e análise de dados e as 
restrições gerais da amostra deste estudo. No final, irão ser feitas recomendações 
sobre fututros estudos que validarão os resultados deste estudo e melhoraram a 
pesquisa. 
O presente estudo foi baseado em uma pesquisa que utilizou o método de 
amostragem por conveniência para adquirir participantes para a pesquisa. No 
entanto, este método pode enviesar o estudo. Os participantes podem ter 
acabado o inquérito porque estão interessados em VE’s, enquanto que outros 
participantes podem não ter acabado por não gostar do tema. Como os 
paticipantes não foram escolhidos aleatóriamente, é improvável que a amostra 





este enviesamento enviando a pesquisa para uma variedade de faixas etárias. No 
entanto, isto ainda prejudica ainda mais a capacidade de fazer generalizações. 
Para além disso, a maior parte dos participantes que já conduziram veículos 
elétricos eram da zona de Santa Maria da Feira. Isto significa que a maior parte 
da pesquisa concentra-se nesta região.  
Outra possibilidade do estudo é o facto dos participantes serem 
desinformados a cerca de VE. No entanto, quando decidirem comprar um 
veículo novo poderam procurar mais informação isso fará com que a sua visão 
altere. 
Recomenda-se que o estudo seja repetido com uma amostra maior, pois isso 
poderá confirmar certas hipóteses. Neste estudo apenas foram avaliadas 7 
variáveis. Como resultado, este estudo não abrange todos os aspetos que 
possivelmente influenciam VE’s. 
Depois de ser recolhidos questionários da cidade de Santa Maria da Feira  
apercebemo-nos que uma das limitações foi o facto do presente estudo não ter 
um caracter qualitativo. Teria sido uma melhoria fazer um focus group com 
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As 3 questões seguintes só foram respondidos se caso o inquerido tiver 















































Anexo  B – Inquérito 
 
Itens Questão 
1 Em que medida está familiarizado com veículos elétricos? 
Tabela 19 - Item relativos à variável conhecimento 
 
Itens Questão 
1 Não estaria disposto a comprar um veículo elétrico 
independentemente do preço. 
2 O preço de compra de um veículo elétrico teria que ser igual ao 
de um veículo tradicional. 
3 O preço de compra de um veículo elétrico poderia ser até 1.000€ 
mais caro que um veículo tradicional. 
4 O preço de compra de um veículo elétrico poderia ser até 5.000€ 
mais caro que um veículo tradicional 
5 O preço de compra de um veículo elétrico poderia ser até 10.000€ 
mais caro que um veículo tradicional 
6 O preço de compra não interessaria, compraria um veículo 
elétrico de qualquer das maneiras. 







1 Enquanto conduzo um veículo elétrico, estou frequentemente 
preocupado com a autonomia. 
2 Estou mais preocupado com a autonomia enquanto conduzo um 
veículo elétrico do que quando conduzo um veículo convencional. 
Tabela 21 – Itens relativos à Ansiedade com a autonomia 
 
Itens Questão 
1 É possível carregar um veículo elétrico com uma tomada elétrica 
comum 
2 Não terei possibilidade de carregar um veículo elétrico em casa. 
3 A nossa sociedade oferece os meios e instrumentos necessários 
para utilizar um veículo elétrico. 
4 Tenho acesso a oficinas especializadas na manutenção de 
veículos elétricos. 
5 Tenho acesso a estacionamento próprio para o carregamento de 
um veículo elétrico perto da minha residência. 
Tabela 22 – Itens relativos às Infraestruturas 
 
Itens Questão 
1 A utilização de veículos elétricos reduz os efeitos das alterações 
climatéricas. 
2 A utilização de veículos elétricos diminui a sua pegada ecológica. 
3 A utilização de veículos elétricos ajuda a preservar o ambiente. 
4 A utilização de veículos elétricos reduz o consumo de recursos 
naturais. 







1 Indique o seu grau de concordância com a seguinte frase: Na 
futura compra de uma viatura nova pondero comprar um veículo 
elétrico. 
Tabela 24  – Item relativo à intenção de compra 
 
 
 
